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Abstract of DE1 01 26224 

The invention relates to a method and a device for carrying out the method, for characterising the state of 
the driver (7) of a motor vehicle. A device (1) for monitoring the state of the driver determines 
physiological state variables of the driver. Control units (3, 9, 13, 15) of the motor vehicle and the driver 
are acted upon according to the determined result, in order to take suitable measures for ensuring that the 
driver or the motor vehicle is in a safe state (11). The physiological state variables determined are 
especially the electrical activity of the brain, by means of an electro-encephalogram, the heart condition, 
by means of an electrocardiogram, and blood pressure, heart frequency or pulse, heart movement, skin 
temperature, and conductivity of the skin, said state variables being optionally stored. The eyelid blinking 
frequency, the driver's grip force on the steering wheel and the driver's movements on the seat can be 
detected as further key parameters, evaluated in relevant ways, and added to the other results in order to 
introduce suitable measures for influencing the vehicle and the driver. 
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Die f olgenden An gab en sind den vom Anmelder eingeroichten Unteriagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Verfahren und Vorrichtung zur Charakterisierung des Zustandes des Fahrers eines Kraftfahrzeuges 
® Die Erfindung beschreibt ein Verfahren und eine Ein- 

richtung zu dessen Durchfuhrung, um den Zustand des 

Fahrers (7) eines Kraftfahrzeuges zu charakterisieren. Ein 

Fahrerzustandsmonitor (1) ermittelt physiologische Zu- 

standsgroBen des Fahrers. In Abhangigkeit vom ermittel- 

ten Ergebhis wird auf Steuerungseinheiten (3, 9, 13, 15) 

des Kraftfahrzeugs sowie den Fahrer eingewirkt, um ge- 

eignete MaSnahmen zur Einhaltung eines sicheren Zu- 

stands (11) des Fahrers bzw. des Kraftfahrzeugs durchzu- 

fuhren. Als physiologische ZustandsgroSen werden ins- 

besondere Gehirnstrome mittels Elektroenzephalo- 

gramms, Herzzustand mittels Elektrokardiogramm, Blut- 

druck, Herzfrequenz Oder Puis, Herzbewegung, Hauttem- 

peratur und Leitfahigkeit der Haut ermittelt und ggf. ge- 

speichert. Alsweitere Sch I ussel para meter konnen die Au- 

genlidfrequenz, die Griff kraft des Fahrers am Lenkrad und 

seine Bewegungen auf dem Sitz erfasst und in relevanter 

Weise ausgewertet und mit den anderen Ergebnissen zur 

Einleitung geeigneter Ma&nahmen zur Beeeinflussung 

von Fahrzeug und Fahrer zusammengefuhrt werden. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Charakte- 
risierung des Zustandes des Fahrers eines Kniftfahrzeugen, 
gemaB der im Oberbegriff des Anspruchs 1 definierten Gat- 
tung, sowie eine Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfah- 
rens. 

[0002] Es sind bereits Systeme bekannt, mit deren Hilfe 
der Zustand des Fahrers aufgrund von im Fabrzeug gemes- 
senen Parametem abgeschatzt werden kann. Beispieisweise 
gehoren dazu interaktive Systeme, die von einem Fahrer 
wahrend der Fahrt bestimmteEingabehandlungen erfordem, 
anhand deren die Fahrtuchtigkeit des Fahrers bestimmt 
wird. Des weiteren gibt es Systeme, welche die Augenlid- 
schlagfrequenz tiber eine Videokamera mit nachgeschalteter 
Bilddatenauswertung erfassen. Aus der ermittelten Lid- 
schlagfrequenz lassen sich Ruckschiasse Ziehen auf die 
Fahrtuchtigkeit des Fahrers eines Kraftfahrzeuges. Bekannt 
sind auch Systeme, bei denen die Gesichtsbewegungen des 
Fahrers uber eine Videokamera beobachtet werden und dar- 
aus Schlusse auf den Zustand seiner Fahrtuchtigkeit gezo- 
gen werden. 

[0003] Aufgabe und Zweck vorliegender Erfindung beste- 
hen darin, dass durch die Beobachtung und Charakterisie- 
rung des Zustandes des Fahrers eines Kraftfahrzeuges eine 
EingangsgroBe gewonnen wird, die fur die Regelung von in- 
telligenten Mensch-Maschine-Schnittstellen und fur Assi- 
stenzsysteme dienen, insbesondere im Hinblick auf Fahrsi- 
cherheit und Komfort. Der Fahrerzustand und die mogliche 
Abweichung von einem individuellen unkritischen Zustand, 
insbesondere was Belastung, Miidigkeit und Gesundheitszu- 
stand anbelangt, soli durch Messung von geeigneten Schltts- 
selparametern mit Hilfe geeigneter Sensoren erfasst und 
ausgewertet werden. Durch die Erkennung von kritischen 
Fahrerzustanden und die tJberfuhrung des Systems Fahrer- 
Fahrzeug in einen sicheren Zustand, soli ein erheblicher 
Beitrag zur Fahrsicherheit und zur Sicherheit im Verkehr ge- 
leistet werden. 



Vorteile der Erfindung 

[0004] Das erfindungsgemaBe Verfahren zur Charakteri- 
sierung des Zustandes des Fahrers eines Kraftfahrzeuges, 
mit den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 hat 
gegenuber dem Stand der Technik den Vorteil, dass durch 
das geeignete Fahrer-Monitoring eine deutliche Erhohung 
der Verkehrssicherheit, insbesondere auch bei alteren Ver- 
kehrsteilnehmern, erreicht wird. Durch die Einbeziehung 
von bereits vorhandenen Fahrerassistenzsystemen, wie z. B. 
ACC und EAS, und auch von solchen, die erst in Zukunft 
zur Verfugung stehen werden, bleibt der Zusatzaufwand auf 
den Fahrerzustandsmonitor beschrankt. Das Fahrer-Monito- 
ring gemaB der Erfindung kann auBerdem fur eine bequeme 
tjberwachung des Gesundheitszustand des Fahrers zusam- 
men mit einem Telemonitoring des behandelnden Arztes 
eingesetzt werden. Dariiber hinaus kann der jeweilige Zu- 
stand des Fahrers als EingangsgroBe fur eine geeignete Ak- 
torik zur Steuerung des Wohlbefinden des Fahrers benutzt 
werden. 

[0005] GemaB der Erfindung wird dies prinzipiell dadurch 
erreicht, dass ein Fahrer-Monitoring durchgefuhrt wird, als 
Schliisselparameter dafiir physiologische ZustandsgroBen 
des Fahrers als KenngroBen erfasst werden, ein Vergleich 
der erfassten Daten mit gespeicherten Daten und/oder eine 
direkte Auswertung der erfassten Daten durchgeftihrt wird 
und dass in Abhangigkeit vom ermittelten Ergebnis aiif 



Steuerungseinheiten des Kraftfahrzeugs eingewirkt wird, 
um geeignete MaBnahmen zur Einhaltung eines sicheren 
Zu stands des Fahrers und/oder des Kraftfahrzeugs durchzu- 
fuhren. 

5 [0006] Durch die in den jeweils abhangigen Anspriichen 
niedergelegten MaBnahmen sind vorteilhafte Ausgestaltun- 
gen, Weiterbildungen und Verbesserungen des im Anspruch 
1 angegebenen Verfahrens moglich. 

[0007] Entsprechend einer vorteilhaften Ausgestaltung 
10 des erfindungsgemaBen Verfahrens werden als eine Kenn- 
groBe der physiologischen ZustandsgroBen Gehimstrome 
mittels eines Elektroenzephalogramms (EEG) erfasst, das 
Eiektroenzephalogramm wird mit zumindest zwei Elektro-: 
den im Kopfbereich des Fahrers aufgenommen, und aus 
IS dem Obergang von beta- zu alpha- Wellen wird auf den 
Wachheitszustand des Fahrers geschlossen. 
[0008] Entsprechend einer weiteren vorteilhaften Ausge- 
staltung des erfindungsgemaBen Verfahrens wird als eine 
KenngroBe der physiologischen ZustandsgroBen der Herz- 
20 zustand mittels eines Elektrokardiogramms (EKG) erfasst, 
um Daten uber Stress, und/oder Herzrythmusstorungen, 
und/oder zur Friiherkennung von Herzinfarkt und/oder 
Schlaganf all zu erfassen. 

[0009] GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung dieser 
25 Ausgestaltungen des erfindungsgemaBen Verfahrens wird 
als eine KenngroBe der physiologischen ZustandsgroBen der 
Blutdruck mittels Blutdruckmessung erfasst, um insbeson- 
dere Blutdruckspitzen bei Fahrern mit Bluthochdruck zu er- 
kennen. Zusatzlich oder altemativ dazu wird die Herz- 
30 schlag- bzw. die Pulsfrequenz und/oder die Herzfrequenz 
oder die Herzbewegung des Fahrers erfasst. 
[0010] Entsprechend einer vorteilhaften Weiterbildung 
dieser Ausgestaltungen der Erfindung ist vbrgesehen, als 
eine KenngroBe der physiologischen ZustandsgroBen die 
35 Hauttemperatur zu erfassen, um nach Vergleich mit gespei- 
cherten Werten, insbesondere durch Beeinflussung der Um- 
gebungstemperatur, das Wohlbefinden des Fahrers aufrecht 
zu erhalteri oder zu steigern. 

[0011] Entsprechend einer vorteilhaften weiteren Ausge- 
40* staltung des erfindungsgemaBen Verfahrens wird als eine 
KenngroBe der physiologischen ZustandsgroBen die Leitfa- 
higkeit der Haut erfasst 

[0012] Besondere zweckmaBige Weiterbildungen der ver- 
schiedenen Ausgestaltungen des erfindungsgemaBen Ver- 
45 fahrens sehen vor, dass die erfassten physiologischen Daten 
gespeichert werden und/oder dass die gespeicherten physio- 
logischen Daten an den behandelnden Arzt, insbesondere 
uber Funk, ubergeben werden. 

[0013] GemaB zweckmaBiger und vorteilhafter Weiterbil- 

50 dung def verschiedenen Ausgestaltungen des erfindungsge- 
maBen Verfahrens werden als zusatzliche Schliisselparame- 
ter beim Fahrer-Monitoring als KenngroBen der Augenlid- 
schluss bzw. die Frequenz mit welcher die Augenlider des 
Fahrers geschlossen werden, und/oder die Griffkraft am 

55 Lenkrad mit welcher die Hande des Fahrers das Lenkrad 
umfassen, und/oder Bewegungen des Fahrers auf dem Fah- 
rersitz, erfasst, mit gespeicherten Vergleichswerten vergli- 
chen und fur die Ermittlung des Ergebnisses in relevanter 
Weise verwendet. 

60 [0014] GemaB zweckmaBiger und vorteilhafter Weiterbil- 
dung der verschiedenen Ausgestaltungen des erfindungsge- 
maBen Verfahrens werden als zusatzliche Schliisselparame- 
ter beim Fahrer-Monitoring als KenngroBen das Spurverhal- 
ten des Kraftfahrzeugs und/oder die Anderung der Ge- 

65 schwindigkeit des Kraftfahrzeugs und/oder andere relevante 
Parameter des Kraftfahrzeugs oder seiner Umgebung, er- 
fasst, mit gespeicherten Vergleichswerten verglichen wer- 
den und fur die Ermittlung des Ergebnisses in relevanter 
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Weise verwendet 

[0015] Eine zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens in vorteilhafter Weise geeignete Einrichtung ent- 
halt geeignete Sensoren zur Erf as sung der physiologischen 
Daten des Fahrers, eine Einrichtung zum Vergleich erfasster 
mit entsprechenden in einem Speicher gespeicherten phy- 
siologischen Daten und/oder zur direkten Auswertung er- 
fasster physioiogischer Daten, sowie eine oder mehrere Ein- 
richtungen zur Beeinflussung fahrzeugeigener Vorrichtun- 
gen, um einen sicheren Zustand des Fahrers und/oder Kraft- 
fahrzeugs zu gewalirleisten. 

[0016] Als Einrichtungen zur Beeinflussung fahrzeugei- 
gener Aforrichtungen konnen Fahrerassistenzsysteme vorge- 
sehen sein, wie insbesondere eine adaptive Geschwindig- 
keitskontrolle (ACC = Adaptive Cruise Control) und/oder 
eine elektronisch aktive Steuerung (EAS = Electronic Ac- 
tive Steering), um das Fahrzeug abzubremsen und/oder si- 
cher an den Fahrbahnrand zu steuern. Weitere Einrichtungen 
zur Beeinflussung fahrzeugeigener Vorrichtungen bzw. Sy- 
steme konnen im Bedarfsfall die Wamb linkanlage einschal- 
ten, die Ziindung abschalten und/oder einen Funkruf an eine 
Rettungseinrichtung absetzen, vorzugsweise mit Ortsan- 
gabe. 

[0017] Als geeignete Sensoren sind in weiterer vorteilhaf- 
ter Ausgestaltung der erfindungsgemaBen Einrichtung der- 
artige vorgesehen, welche die Bewegungsfreiheit des iiber- 
wachten Fahrers in der Fahrposition moglichst wenig oder 
gar nicht beeintrachtigen und zusatzlich solche, die beim 
Einsteigen leicht und sicher anzulegen sind und beim Aus- 
steigeri leicht und sicher abzulegen sind oder solche, bei de- 
nen keinerlei aktives Anlegen bzw. Ablegen erforderlich ist. 

Zeichnung 

[0018] Die Erfindung wird anhand des in der Zeichnung 
dargesteilten Ausfuhrungsbeispiels in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlautert, wobei 

[0019] Fig. 1 schematisch in einem Funktionsblocke ent- 
haltenden System die Einbindung und den prinzipiellen 
Aufbau des erfindungsgemaBen Fahrer-Monitoring Systems 
in die Umgebung eines Kraftfahrzeuges darstellt, und 
[0020] FSg. 2 schematisch ein Ausfuhrungsbeispiel fur ein 
Fahrer-Monitoring System zeigt. 

Beschreibung der AusfUhrungsbeispiele 

[0021] In Fig. 1 ist schematisch in einem Funktionsblocke 
enthaltenden System die Einbindung und der prinzipielle 
Aufbau des erfindungsgemaBen Fahrer-Monitoring Systems 
dargestellt Mit 1 ist generell ein Fahrerzustandsmonitor be- 
zeichnet, der den Zustand des Fahrers eines Kraftf ahrzeugs 
oder den Fuhrer eines sonstigen Fahrzeugs uberwacht und 
verschiedene Ausgangssignale abgibt Mit 7 ist generell der 
Fahrer bezeichnet und mit 15 sind Fahrerassistenzsysteme 
wie beispielsweise ACC und EAS bezeichnet. Dabei steht 
ACC fur Adaptive Cruise Control und sorgt als adaptive Ge- 
schwindigkeitskontrolle fur eine an die Verkehrssituation 
angepasste Geschwindigkeit. EAS steht fur Electronik Av- 
tive Steering und sorgt als elektronisch aktive Steuerung fur 
die auf Grund der jeweiligen Situation gebotene Beeinflus- 
sung der Lenkung des Fahrzeugs. Die mit 15 bezeichneten 
Fahrerassistenzsysteme sind nicht auf die genannten und 
heute bereits bekannten Assistenzsysteme beschrankt, son- 
dern schlieBen auch solche ein, die in Zukunft noch Eingang 
finden in die Beeinflussung von Fahrzeugen im allgemeinen 
und Kraftfahrzeugen im besonderen. 
[0022] Fahrerzustandsmonitor 1, Fahrer 7 und Fahrerassi- 
stenzsysteme 15 konnen als Kontrollinstanzen bezeichnet 



werden, welche Einfluss haben und nehmen auf fahrzeugei- 
gene Vorrichtungen bzw. Systeme des Fahrzeugs. Als fahr- 
zeugeigene Vorrichtungen bzw. Systeme des Fahrzeugs sind 
als wesentliche beispielhaft in Fig. 1 Motor 3, Bremse 9 und 
5 Lenkung 13 als Funktionsblocke dargestellt. Sie fungieren 
in dem System als Stellglieder. Diese Stellglieder Motor 3 
iiber Ausgang 4, Bremse 9 uber Ausgang 10 und Lenkung 
13 uber Ausgang 14 beeinflussen das Fahrzeug so, dass ein 
sicherer Fahrzeugzustand und damit auch ein moglichst si- 
10 cherer Zustand des Fahrers und der umgebenden Situation 
innerhalb des Verkehrsablaufs gegeben ist bzw. darairfhin 
gewirkt wird. Dieser Funktionszustand ist durch den Block 
11 dargestellt 

[0023] Der Fahrerzustandsmonitor 1 weist im wesentli- 
15 chen drei Ausgange 2, 5 und 6 auf. Ober den Ausgang 2 
wird unmittelbar auf die Stellglieder Motor 3, Bremse 9 und 
Lenkung 13 Einfluss genommen und eirigewirkt Die auf 
Ausgang 2 erscheinenden Signale zu unmittelbaren Beein- 
flussung der drei Stellglieder Motor 3, Bremse 9 und Len- 
20 kung 13 wirken unmittelbar auf diese im beabsichtigten 
Sinne ein. Ober einen zweiten Ausgang 5 kann Einfluss auf 
den Fahrer 7 genommen werden, um inn etwa durch ein 
Wamsignal oder sonstige Beeinflussung zum sicheren Steu- 
ern des Fahrzeugs anzuhalten. Ober einen dritten Ausgang 6 
25 wird Einfluss genommen auf die Fahrerassistenzsysteme 15, 
um z. B. rnittels ACC die Geschwindigkeit und/oder mittels 
EAS die Lenkung in gewunschter und notwendiger Weise 
zu beeinflussen und zu verandem. 

[0024] Der Fahrer 7 als weitere Kontrollinstanz kann uber 

30 den Ausgang 8 auf alle drei Stellglieder Motor 3, Bremse 9 
und Lenkung 13 in der allseits bekannten Weise ein wirken. 
[0025] Die Fahrerassistenzsysteme 15 wirken iiber Aus- 
gang 12 auf die Stellglieder Motor 3, Bremse 9 und Lenkung 
13 in der von der jeweiligen Situation erforderlichen bzw. 

35 gewiinschten Weise ein. Dies kann selbsttatig in an die Ver- 
kehrssituation angepasster adaptiver Weise sein und dies 
kann entsprechend der Vorgabe des Fahrerzustandsmonitors 
1 Uber Ausgang 6 sein. So kann beispielsweise bei vom Fah- 
rerzustandsmonitor festgestelltem Ausfall oder Fastausfall 

40 des Fahrers das Fahrzeug abgebremst, an den Fahrbahnrand 
gelenkt und der Motor abgestellt werden. Dadurch wird das 
Fahrzeug in einen sicheren Zustand gebracht 
[0026] Die Fahrzeugkontrollinstanzen, namlich Fahrerzu- 
standsmonitor 1, Fahrer 7 und Fahrerassistenzsysteme 15 

45 konnen mit verschiedenen Prioritaten oder gegebenenfalls 
auch mit konkurrierenden Prioritaten ausgestattet sein, mit 
denen sie auf die Stellglieder Motor 3, Bremse 9 und Len- 
kung 13 ein wirken. So konnen beispielsweise der Fahrerzu- 
standsmonitor 1 mit der hochsten Prioritat, der Fahrer 7 mit 

50 einer niedrigeren mittleren Prioritat und die Fahrerassistenz- 
systeme 15 mit noch niedrigerer geringen Prioritat ausge- 
stattet sein. Der Fahrer 7 kann sich gegebenenfalls die hoch- 
ste Prioritat durch Betatigung eines entsprechenden Betati- 
gungsknopfes zuruckholen bzw. sich vorbehalten. 

55 [0027] In Fig. 2 ist schematisch ein Ausfuhrungsbeispiel 
fur den Fahrerzustandsmonitor 1 dargestellt Der in Fig. 1 
mit 7 bezeichnete Fahrer weist einen Kopf 24, einen Korper 
32 und zwei Arme 25 und 26 sowie zwei nicht naher be- 
zeichnete Beine. Es sind eine ganze Anzahl von Sensoren 

60 21, 22, 23, 27, 28, 29, 30 und 31 vorgesehen, welche unter- 
schiedliche physiologische und andere Daten des Fahrers 7 
erfassen und die jeweils dabei gemessenen Daten iiber ent- 
sprechend zugeordnete Leitungen oder drahtlos einer Ein- 
richtung 35 zufuhren. Diese Einrichtung 35 wertet die er- 

65 fassten physiologischen und anderen Daten aus. Die Aus- 
wertung kann dabei direkt aufgrund der erf assten Daten er- 
folgen. Alternatiy oder zusatzlich kann die Auswertung 
auch den Vergleich der erf assten Daten mit entsprechenden 
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gespeicherten Daten beinhalten. Dazu werden der Einrich- 
tung 35 gespeicherte Daten iiber eine Leitung 33 aus einem 
Speicher 34 zugefuhrt Die Einrichtung 35 weist die bereits 
in Fig, 1 gezeigten funktionellen Ausgange auf, namlich 
Ausgang 2 zur unmittelbaren Beeinflussung der Stellglieder 5 
3, 9 und 13, Ausgang 5 zur Beeinflussung des Fahrers 7 so 
wie Ausgang 6 zur direkten Beeinflussung der Fahrerassi- 
stenzsysteme 15 und damit zur indirekten bzw. mittelbaren 
Beeinflussung der genannten Stellglieder, Die Einrichtung 
kann einen weiteren wesentliche Ausgang aufweisen, nam- 10 
lich Ausgang 36, uber welchen von der Einrichtung 35 ge- 
messene und ermittelte Daten uber den Zustand des Fahrers 
7 einem Speicher 37 zugefuhrt und dort gespeichert werden. 
[0028] Fiir das Fahrer-Monitoring gemaB der Erfindung 
werden vom Fahreraustandsmonitor 1 daitir als SchlOsselpa- 15 
rameter physiologische ZustandsgroBen des Fahrers als 
KenngroBen erfasst Als eine KenngroBe der physiologi- 
schen ZustandsgroBen werden die Gehirnstr6me mittels ei- 
nes Elektroenzephalogramms, EEG, erfasst Dazu sind zu- 
mindest zwei Eiektroden als Sensor 21 und 22 im Bereich 20 
des Kopfes 24 des Fahrers 7 vorgesehen. In der Einrichtung 
35 wird aus dem tJbergang von beta- zu alpha-Wellen auf 
den Wachheitszustand des Fahrers geschlossen. Auf diese 
Weise kSnnen bei der Gefahr des Einschlafen des Fahrers 
geeignete GegenmaBnahmen ergriffen werden. 25 
[0029] Als eine andere KenngroBe der physiologischen 
ZustandsgroBen wird der Herzzustand mittels eines Elektro- 
kardiogramms, EKG, erfasst Dazu ist symbolisch der Sen- 
sor 31 in Fig. 2 vorgesehen. Aus den dabei gelieferten Daten 
werden in der Einrichtung 35 Informationen und Daten iiber 30 
Stress, Herzrythmusstorungen ermittelt sowie solche zur 
Friiherkennung eines Herzinfarktes oder eines Schlagan- 
falls. Eine weitere KenngroBe der physiologischen Zu- 
standsgroBen ist der Blutdruck, der mittels Blutdruckmes- 
sung uber eine entsprechende Sensoreinheit 27, die auch den 35 
Puis erfasst, erfolgt Daraus sind insbesondere wesentliche 
Daten in der Einheit 35 generierbar, die auf gefahrliche 
Blutdruckspitzen bei Fahrern mit Bluthochdruck hinweiseri. 
Herzschlag- bzw. Herzirequenz kann auch separat als Kenn- 
grdBe festgestellt werden. Ein besonderer Sensor ist dazu in 40 
Fig. 2 nicht dargestellt Weiterhin ist auch die Herzbewe- 
gung als KenngroBe erfassbar, beispielsweise mittels eines 
Radarsensors, der ebenfalls nicht dargestellt ist Je nach er- 
mittelter Relevanz konnen dann geeignete MaBnahmen zur 
Einhaltung eines sicheren Zustands von Fahrer und/oder 45 
Fahrzeug durchgefuhrt werden. 

[0030] Mit einer geeigneten Sensoreinheit 29 wird als eine 
KenngroBe der physiologischen ZustandsgroBen die Haut- 
temperatur und/oder die Leitfahigkeit der Haut erfasst. So 
kann z. B. entsprechend der erfassten Hauttemperatur auf 50 
die Urngebungstemperatur des Fahrers eingewirkt werden, 
um sein Wohlbefinden 1m Fahrzeug aufrecht zu erhalten 
oder zu steigern. Aus der Leitfahigkeit der Haut konnen in 
der Einrichtung 35 Aussagen iiber Angstzustande und 
Stressbeiastungen herausgeflltert werden. GemaB der Rele- 55 
vanz dieser Daten wird in geeigneter Weise Einfluss genom- 
men auf das Umfeld des Fahffers bzw. in den Fahrzustand 
des Fahrzeugs mittel- oder unmittelbar eingegriffen. 
[0031] Die erfassten physiologischen Daten werden in ei- 
nem Speicher 37 gespeichert und konnen an den behandeln- 60 
den Arzt des Fahrers oder allgemein ah einen Arzt iiberge- 
ben werden. Dies kann auch iiber eine Funkeinrichtung er- 
folgen. 

[0032] Mit einem optischen Sensor 23, wie beispielsweise 
einer Kamera, der auf das Gesicht des Fahrers ausgerichtet 65 
ist, konnen die Gesichtsbewegungen und insbesondere der 
Augenlidschluss bzw. die Frequenz, mit welcher die Augen- 
lider des Fahrers geschlossen werden, als weitere zusatzli- 



che Schliisselparameter beim Fahrer-Monitoring erfasst und 
in der Einheit 35 entsprechend ihrer Relevanz ausgewertet 
werden. Ein weiterer Schlusselparameter kann die Griffkraft 
sein, mit welcher der Fahrer das Lenkrad mit seinen Handen 
umfasst Dieses wird mit einerri geeigneten Sensor 28 er- 
fasst Die Auswertung erfolgt wieder in der Einheit 35. Mit 
einer weiteren Sensoreinrichtung 30 konnen die Bewegun- 
gen des Fahrers auf dem Fahrersitz erfasst, der Einheit 35 
zugefuhrt und dort in relevanter Weise ausgewertet werden. 
Bei der Auswertung der erfassten Daten von Augenlidfre- 
quenz, Griffkraft und Bewegung auf dem Fahrersitz, kann 
wiederum zum einen eine direkte Auswertung und zum an- 
deren eine vergleichende Auswertung, bei der gespeicherte 
Vergleichswerte hinzugezogen werden, vorgenommen wer- 
den. 

[0033] Es kann besonders zweckmaBig und vorteilhaft 
sein, bei den verschiedenen Ausgestaltungen des erfin- 
dungsgemaBen Verfahrens als zusatzliche Schiasselparartie- 
ter beim Fahrer-Monitoring KenngroBen zu erfassen, die ftir 
das Kraftfahrzeug relevant sind. So konnen das Spurverhal- 
ten des Kraftfahrzeugs und/oder die Anderung der Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs und/oder andere relevante 
Parameter des Kraftfahrzeugs oder seiner Umgebung, er- 
fasst werden, mit gespeicherten Vergleichswerten vergli- 
chen und fur die Ermittlung des Ergebnisses in relevanter 
Weise verwendet werden. 

[0034] Als geeignete Sensoren 21, 22, 23, 27, 28, 29, 30 
und 31, wie in Fig. 2 dargestellt, sind derartige vorgesehen, 
welche die Bewegungsfreiheit des uberwachten Fahrers in 
der Fahrposition moglichst wenig oder gar nicht beeintrach- 
tigen. Zusatzlich sollen es moglichst solche sein, die beim 
Einsteigen leicht und sicher anzulegen sind und beim Aus- 
steigen leicht und sicher abgelegt werden konnen. Beson- 
ders geeignete Sensoren konnen auch solche sein, bei denen 
kein aktives Anlegen bzw. Ablegen erforderlich ist 
[0035] Durch die Erfindung wird ein Fahrer-Monitoring 
ermoglicht, welches eine deutliche Erhohuhg der Verkehrs- 
sicherheit, insbesondere auch fur altere Verkehrsteilnehmer, 
mit sich bringt. Durch Einbeziehung von vorhandenen Fah-t 
rerassistenzsystemen ist der erforderliche Aufwand auf den 
Fahrerzustandsmonitor beschrankt In vorteilhafter Weise 
kann das Fahrer-Monitoring fur eine bequeme ttberwa- 
chung des Gesundheitszustandes des Fahrers zusarnmen mit 
einem Telemonitoring des behandelnden Arztes eingesetzt 
werden. Dariiber hinaus kann der jeweilige Zustand des 
Fahrers als EingangsgroBe fur eine geeignete Aktorik zur 
Steuerung des Wohlbefinden des Fahrers eingesetzt werden. 
[0036] Die erfindungsgemaB zur Verfugung gestellte Be- 
obachtung, Messung und Charakterisierung des Fahrerzu- 
standes dient als EingangsgroBe fur die Regelung von intel- 
ligenten Mensch-Maschine-Schnittstellen und fur Assi- 
stenzsysteme im ffinblick auf Fahrersicherheit Komfort 
und Verkehrssicherheit allgemein. Der Zustand des Fahrers 
und die mogliche Abweichung von einem unkritischen Zu- 
stand, insbesondere hinsichtlich Belastung, Mudigkeit und 
Gesundheitszustand, wird durch die Messung der physiolo- 
gischen Schlusselparameter und deren Auswertung ermit- 
telt Ergebnisorientiert wird auf Fahrer und Fahrzeug einge- 
wirkt um beide im System Fahrer-Fahrzeug in einem siche- 
ren Zustand zu halten oder wenn ndtig in einen sicheren Zu- 
stand zu versetzten. 

[0037] Die Erfindung ist vorstehend am Anwendungsfall 
des Fahrers eines Kraftfahrzeugs beschrieben worden. Es ist 
clem Fachmann jedoch unmittelbar deutlich, dass die An- 
wendung auch auf die Fuhrer anderer Fahrzeuge und Ver- 
kehrsmittel geeignet ist 
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Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Charakterisierung des Zustandes des 
Fahrers eines Kraftfahrzeuges dadurch gekennzeich- 
net, dass 5 
ein Fahrer-Monitoring durchgefUhrt wird, 

als Schlusselparameter dafur physiologische Zustands- 
groBen des Fahrers als KenngroBen erfasst werden, 
ein Vergleich der erfassten Daten mit gespeicherten 
Daten und/oder eine direkte Auswertung der erfassten 10 
Daten durchgefuhrt wird und dass in Abhangigkeit 
vom ermittelten Ergebnis auf Steuerungseinheiten des 
Kraftfahrzeugs eingewirkt wird, urn geeignete MaB- 
nahmen zur Einhaltung eines sicheren Zustands des 
Fahrers und/oder des Kraftfahrzeugs durchzufuhren. 15 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass als eine KenngroBe der physiologischen Zu- 
standsgroBen Gehimstrome mittels eines Elektroenze- 
phalogramms (EEG) erfasst werden, das Elektroenze- 
phalogrammmit zumindest zwei Elektroden im Kopf- 20 
bereich des Fahrers aufgenommen wird, und dass aus 
dem ttbergang von beta- zu alpha- Wellen auf den 
Wachheitszustand des Fahrers geschlossen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass als eine KenngroBe der physiologischen 25 
ZustandsgroBen der Herzzustand mittels eines Elektro- 
kardiogramms (EKG) erfasst wird, urn Daten uber 
Stress, und/oder Herzrythmusstorungen, und/oder zur 
Friiherkennung von Herzinfarkt und/oder Schlaganfall 
zu erf as sen. 30 

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge-r 
kennzeichnet, dass als eine KenngroBe der physiologi- 
schen ZustandsgroBen die Herzfrequenz oder die Herz- 
bewegung erfasst wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, 2, 3 oder 4, dadurch ge- 35 
kennzeichnet, dass als eine KenngroBe der physiologi- 
schen ZustandsgroBen der Blutdruck mittels Blut- 
druckmessung erfasst wird, um insbesondere Blut- 
druckspitzen bei Fahrern mit Bluthochdruck zu erken- 
nen, und dass zusatzlich oder altemativ dazu die Herz- 40 
schlag- bzw. Pulsfrequenz des Fahrers erfasst wird 

6. Verfahren nach Anspruch 1, 2, 3, 4 oder 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass als eine KenngroBe der physiolo- 
gischen ZustandsgroBen die Hauttemperatur erfasst 
wird, um nach Vergleich mit gespeicherten Werten, ins- 45 
besondere durch Beeinflussung der Umgebungstempe- 
ratur, das Wohlbefinden des Fahrers aufrecht zu erhal- 
ten oder zu steigern. 

7. Verfahren nach Anspruch 1 oder einem der Ansprii- 
che 2 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass als eine 50 
KenngroBe der physiologischen ZustandsgroBen die 
Leitfahigkeit der Haut erfasst wird. 

8. Verfahren nach einem der vorigen Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die erfassten physiologi- 
schen Daten gespeichert werden. 55 

9. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass die gespeicherten physiologischen Daten an 
den behandelnden Arzt, insbesondere uber Funk, uber- 
geben werden. 

10. Verfahren nach einem der vorigen Anspriiche, da- 60 
durch gekennzeichnet, dass als zusatzliche Schliissel- 
parameter beim Fahrer-Monitoring als KenngroBen der 
Augenlidschluss bzw. die Frequenz mit welcher die 
Augenlider des Fahrers geschlossen werden, und/oder 
die Griffkraft am Lenkrad mit welcher die Hande des 65 
Fahrers das Lenkrad umfassen, und/oder Bewegungen 
des Fahrers auf dem Fahrersitz, erfasst, mit gespeicher- 
ten Vergleichswerten verglichen werden und fur die Er- 
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mittlung des Ergebnisses in relevanter Weise verwen- 
det werden. 

11. Verfahren nach einem der vorigen Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass als zusatzliche Schliissel- 
parameter beim Fahrer-Monitoring als KenngroBen das 
Spurverhalten des Kraftfahrzeugs und/oder die Ande- 
rung der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs und/oder 
andere relevante Parameter des Kraftfahrzeugs oder 
seiner XJmgebung, erfasst, mit gespeicherten Ver- 
gleichswerten verglichen werden und fur die Ermitt- 
lung des Ergebnisses in relevanter Weise verwendet 
werden. 

12. Einrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach Anspruch 1 oder einem der Anspruche 2 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, dass geeignete Sensoren (21, 
22, 23, 27, 28, 29, 30, 31) zur Erfassung der physiolo- 
gischen Daten des Fahrers (7) vorgesehen sind, dass 
eine Einrichtung (35) vorgesehen ist zum Vergleich er- 
fasster mit entsprechenden in einem Speicher (34) ge- 
speicherten physiologischen Daten und/oder zur direk- 
ten Auswertung erfasster physiologischer Daten, dass 
eine oder mehrere Einrichtungen (15) zur Beeinflus- 
sung fahrzeugeigener Vorrichtungen (3, 9, 13) vorgese- 
hen sind, um einen sicheren Zustand (11) des Fahr- 
zeugs und/oder des Fahrers (7) sicher zu stellen. 

13. Einrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass als Einrichtungen zur Beeinflussung 
fahrzeugeigener Vorrichtungen Fahrerassistenzsy- 
steme (15) vorgesehen sind. 

14. Einrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass als Fahrerassistenzsysteme (15) eine ad- 
aptive Geschwindigkeitskontrolle (ACC = Adaptive 
Cruise Control) und/oder eine elektronisch aktive 
Steuerung (EAS = Electronic Active Steering) vorgese- 
hen ist, um das Fahrzeug abzubremsen und/oder sicher 
an den Fahrbahnrand zu steuem. 

15. Einrichtung nach Anspruch 13 oder 14, dadurch 
gekennzeichnet, dass als Einrichtungen zur Beeinflus- 
sung fahrzeugeigener Vorrichtungen Systeme vorgese- 
hen sind, die im Bedarfsfall die Warnblinkanlage ein- 
schalten, die Ziindung abschalten und/oder einen Funk- 
ruf an eine Rettungseinrichtung absetzen, vorzugs- 
weise mit Ortsangabe. 

16. Einrichtung nach einem der Anspruche 12 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, dass als geeignete Sensoren 
(21, 22, 23, 27, 28, 29, 30, 31) derartige vorgesehen 
sind, welche die Bewegungsfreiheit des uberwachten 
Fahrers (7) in der Fahrppsition moglichst wenig oder 
gar nicht beeintrachtigen. 

17. Einrichtung nach einem der Anspruche 12 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, dass als geeignete Sensoren 
(21, 22, 23, 27, 28, 29, 30, 31) derartige vorgesehen 
sind, die beim Einsteigen leicht und sicher anzulegen 
sind und beim Aussteigen leicht und sicher abzulegen 
sind und/oder solche, bei denen kein aktives Anlegen 
beim Einsteigen bzw. Ablegen beim Aussteigen erfor- 
derlich ist. 
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